













RAILWAY VIBRATION GIVES EFFECT TO AROUND BY ELEVATED THE RAILRAOD AND SURVEY OF THE 
RESIDENTIAL SPACE ALONG THE JR CHUO LINE. 
 
小峯大樹 





The big project that plan to elevate continuously crossing the railroad in JR Chuo Line Mitaka-Tachikawa 
Station was at the same time author’s graduate school. But the author judged that this project is not just 
limited to easing traffic jam. First the author grasps the actual environmental vibration conditions by 
investigate vibration in JR Chuo Line Mitaka-Tachikawa Station. Next, the author compares and checks 
data that measured before elevate the railroad by factor of the quality (frequency) and the quantity (volume) 
and reads the changes in the environment and considers the effect.  



































30 本の車両が走行しており、一時間に約 30 回も沿線環
境に振動や騒音の影響を与えていることになる。 
・現在東京都を中心に都市計画事業として積極的に実施
されている立体交差化事業が、1999 年から 2011 年まで
三鷹～立川駅間で行われていた。 
・人口の推移では、沿線環境において 2000 年から 2010
年にかけて約 38,000 人も増加している。 
 







 図 1 に国分寺～武蔵小金井駅間の実測場所と軌道の位
置関係を、図 2 に測定対象の平面図をそれぞれ示す。各
測定点について A 点は鉄道軌道から 4m の点を選定、B 点









れぞれについて 1～100Hz の 1/3 オクターブバンドごと
に、車両通過時間内における振動加速度レベル(VAL)の最
大値を求めた。なお時定数は 10ms で、fast である。 
 
 
   図 1 高架化前測定点軌道及び対象測定点の関係 
 
 
図 2 高架化前測定対象平面図 
 
(2) 武蔵小金井～東小金井駅間高架化後概要 
 図 3 に武蔵小金井～東小金井駅間の実測対象場所と軌
道の位置関係を、図 2 に測定対象場所の平面図をそれぞ
れ示す。各測定点について測定点 A’点は高架柱脚部から
4m の点を選定、B’点は A’点から平行 4m 移動した点を選










図 3 高架化後測定点軌道及び対象測定点の関係 
 
図 4 高架化後測定対象平面図 
 











































a) 測定点 A 点、A’点(線路から直行 4m 離れている点
と柱脚から 4m 離れている点) 
A点A’点の下り線一般車両のZ軸平均値分析結果を図
6 に、A 点 A’点に関する Z 軸方向の周波数ごとの増減幅





図 7 より A 点 A’点で dB の変化を比較してみると、全
周波数域で平均 20dB 近い振動加速度レベル(VAL)の減少
が起きている。特に 5Hz 以下の低い周波数域においては




図 6 A 点 A’点下り線 Z 軸一般車両分析結果 
 
 
図 7 A 点 A’点下り線 Z 軸一般車両高架化前後間増減幅 
 
b) 測定点 C 点、C’点(A 点から直行 4m 離れている点
と A’点から直行 4m 離れている点) 
C点C’点の下り線一般車両のZ軸平均値分析結果を図
8 に、C 点 C’点に関する Z 軸方向の周波数ごとの増減幅
を示す図を図 9 にそれぞれ示す。 
まず下り線に関して図 8 より国分寺にて測定した分析




 図 9 より C 点 C’点で dB の変化を比較してみると、全
周波数域において平均 10dB 近い振動加速度レベル(VAL)
の減少が起きている。特に 1.3Hz 付近の低い周波数域に






図 8 C 点 C’点下り線 Z 軸一般車両分析結果 
 
 
図 9 C 点 C’点下り線 Z 軸一般車両高架化前後間増減幅 
 









 図 10 に三鷹～武蔵境駅間の実測対象場所と高架軌道
の位置関係を、図 11 に測定対象場所の平面図を、測定点
概要を表 1 にそれぞれ示す。過去の高架化前測定時は











それぞれについて、1～100Hz の 1/3 オクターブバンドご
とに、列車通過時間内における振動加速度レベル(VAL)
の最大値を求めた。なお時定数は 10ms で、fast である。 












    図 11 対象家屋平面図及び測定位置 
 




































高架化以前は下り線が対象家屋から 5m、上り線は 15m の
位置を走行していて、高架化後では対象家屋から振動源
となる高架柱脚部まで 4m の位置となっている。 
a) 高架化前後に関する一般車両が引き起こす鉄道振
動について 
 屋内台所中央の C 点に関して高架化前後どちらも測定
本数の多かった列車速度 75～84km/h の一般車両の平均



















図 13 屋内 C 点下り線 Z 軸一般車両分析結果 
 
 






値をまとめた Z 軸方向の下り線の分析結果を図 15 に、各
高架化前後間に関する Z 軸方向の周波数ごとの増減幅を






 図 16 より高架化前後間での比較では、全体的に高架化
による dB の低減効果は見られるが、特に 5Hz 以下の周波
数域においてより低減効果が発揮されている。5Hz 付近
では 26dB 程振動加速度レベル(VAL)が減少されている。





図 15 屋内 C 点下り線 Z 軸特急車両分析結果 
 
 
図 16 屋内 C 点下り線 Z 軸特急車両高架化前後間増減幅 
 
(4) 居住性能評価指針との照合 








図 17 に高架化前の下り線 Z 軸方向について、図 18 に高
架化後の下り線 Z 軸方向について照合結果をそれぞれ示
す。 
 図 17より、台所中央で発生している鉛直振動は V-50、
部屋中央、測定点 G は V-30、玄関たたきは V-10 に該当














図 17 高架化前 快速下り線 Z 軸 指針との照合 
 
 











（VAL）で 15dB 程も低下している実態を明らかにした。 
・15dB 低下という値は振動評価量として居住性能評価指
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